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Согласно /7/ “логистический центр” – “территориальное объединение независимых компаний и органов, занимающихся грузовыми перевозками (например, транспортных посредников, грузоотправителей, операторов перевозок, таможенных органов) и сопутствующими услугами (например, по хранению, техническому обслуживанию и ремонту), включающее по меньшей мере один терминал”. 
На основании сложившейся практики на отечественном и зарубежном рынках транспортных услуг, а также мнений, высказанными авторами в работах / 1-6 /, предлагается выделить следующие основные типы Логистических центров:
- информационно-аналитические (например - информационно-вычислительные центры железных дорог);
- грузовые терминалы (грузовые дворы, склады, контейнерные площадки);
- центры управления перевозками (центры управления местной работой - ЦУМР, единые диспетчерские центры управления - ЕДЦУ, дорожные центры управления - ДЦУ, диспетчерские станционные центры - ДСЦ);
- грузовые транспортные центры, оказывающие не только складские и погрузо-выгрузочные услуги, но и услуги по таможенному оформлению, банковские услуги, паковка/ распаковка и т.д.);
- центры координации работы компаний-операторов (ЛЦ КРКО);
- логистические центры в пунктах взаимодействия различных видов  
  транспорта.
Рассмотрим два последних типа более подробно. 
Центры координации работы компаний-операторов
В настоящее время неуклонно увеличивается доля вагонного парка в общем количестве, не принадлежащего ОАО «РЖД». Значительно усложнилась задача регулирования потоками порожних вагонов для обеспечения погрузки и удовлетворения заявок клиентуры, поскольку даже в составах поездов, состоящих только из порожних вагонов, как правило, присутствуют вагоны нескольких собственников. Вследствие этого все большую остроту приобретает проблема координации работы компаний-операторов, являющихся собственниками подвижного состава. До начала рыночных реформ что, в каком количестве и в каких направлениях перевозить определялось такими мощными структурами как Госплан и Госснаб. Теперь же из-за неравномерной динамики цен на сырьевых, товарных, фондовых и других рынках, рынках энергоносителей условия перевозчику диктует грузовладелец, вследствие чего изменен порядок оперативного планирования перевозок, а также порядок приёма, рассмотрения и удовлетворения заявок клиентуры на перевозки.
На базе крупных грузообразующих компаний функционируют компании-операторы, созданные для удовлетворения потребностей в перевозке собственных грузов. Это объясняется тем, что в период нестабильной экономики трейдеры и грузовладельцы стремятся иметь свой подвижной состав – автомобили, вагоны, локомотивы, речные и морские суда, перегрузочное оборудование, складские ёмкости, причалы и т.д., то есть все необходимые элементы инфраструктуры для обеспечения бесперебойного функционирования системы доставки товаров, сырья, комплектующих и т.д., а также эффективного управления цепями поставок.
При этом на практике нередко возникают случаи отсутствия грузов на складах отправителей при наличии порожних вагонов, ожидающих погрузки, на подъездных путях и на примыкающих станциях ОАО «РЖД». И наоборот – при наличии готового к отправлению груза наблюдается дефицит порожняка как на самих подъездных путях, так и на подходах – на близлежащих станциях и на прилегающих участках в составах курсирующих поездов.
Вследствие этого в целях избежания проволочек при ожидании вагонами погрузки, а готовыми к отправлению грузами подачи под погрузку вагонов, сокращения порожнего пробега и улучшения других показателей использования  подвижного состава компании-трейдеры и компании-грузовладельцы, являющиеся одновременно компаниями-операторами, или же компании-трейдеры и компании-грузовладельцы, не являющиеся компаниями-операторами, но входящие вместе с компаниями-операторами в один транспортно-финансово-инвестиционный холдинг (типы холдингов могут быть различными) стали заключать между собой прямые договора о совместном пользовании принадлежащими им вагонными парками.
В 2004 году на Южно-Уральской железной дороге для координации работы вагонных парков различных собственников был создан логистический центр координации работы компаний-операторов (ЛЦ КРКО) для перевозки навалочных грузов – окатышей железорудных, угля, щебня и других. 
На Куйбышевской железной дороге ЛЦ КРКО планируется создать в составе дорожного центра фирменного транспортного обслуживания (ДЦФТО) в целях увеличения объема грузовых перевозок (и дополнительных услуг грузовладельцам), доходов и прибыли. Размещение нового подразделения будет осуществлено в существующем здании. Однако, требуются единовременные затраты на реконструкцию помещения, приобретение оборудования и инвентаря (средств вычислительной техники, связи, мебели и т.п.), на монтажные и пусконаладочные работы, приобретение методических материалов, пособий, программных продуктов. Общая потребность в единовременных затратах для создания подразделения, (включая затраты на прирост оборотных средств) определена в 23,6 млн. руб. Так как значительная часть капитальных затрат, в данном случае, направляется на приобретение технических средств, а также инвентаря со сроком службы 10 лет, этот срок принят за горизонт расчета при определении эффективности инвестиций. 
Создание ЛЦ КРКО не только на Куйбышевской, но и на других железных дорогах – филиалах ОАО «РЖД», а в перспективе – создание соответствующей вертикали координации работы компаний-операторов по следующим уровням: ЛЦКРКО ОАО «РЖД» - ЛЦКРКО железных дорог (филиалов ОАО «РЖД») – ЛЦКРКО при ЦУМРах, аналогично уровням вертикали системы фирменного транспортного обслуживания (СФТО) - ЦФТО ОАО «РЖД» -  ДЦФТО (филиалы ОАО «РЖД») – РАФТО (на отделениях) и вертикали управления перевозочным процессом - ЦУП ОАО «РЖД» -  ДЦУ железных дорог (филиалов ОАО «РЖД») – ЦУМры, позволит сократить время оборота вагона, повысить статическую и динамическую нагрузку, средний вес поезда, производительность локомотива, улучшить экономические показатели эксплуатационной работы, повысить качество оказываемых транспортных услуг их пользователям, повысить технологическую и финансовую устойчивость ОАО «РЖД» на транспортном рынке.
Логистические центры на транспортных стыках
В последние годы наблюдается резкий рост объема перевозок гру​зов через морские порты России и, следовательно, через припортовые железнодорожные станции. Даже суще​ствующие масштабы смешанных железнодорожно-морских перевозок порождают значительные простои (от нескольких суток до месяца) ва​гонов и составов с внешнеторговы​ми грузами в ожидании их подачи в морские порты. Это во многом обус​ловлено отсутствием должной координации работы железнодорожного и морского транспорта в подводе грузов к пор​там и согласованном подходе мор​ских судов, несмотря на создание на припортовых железных дорогах – Октябрьской, Северо-Кавказской и Дальневосточной - логистических центров управления грузопотоками при службах управления перевозками.
Существуют объективные воз​можности для создания подобных грузораспределительных логисти​ческих центров в российских мор​ских портах. Практически все эти порты имеют автоматизированные системы управления (АСУ), базиру​ющиеся на объединении автомати​зированных рабочих мест различ​ных пользователей в локальную сеть порта и использовании технологии «клиент-сервер». Подобная ситуа​ция и с развитием АСУ на припорто​вых станциях железных дорог
Сегодня существуют и обсужда​ются различные мнения, касающие​ся логистики внешнеторговых пере​возок грузов в смешанных сообще​ниях. Они связаны с участием в фор​мируемых системах организации та​ких перевозок и управления ими экс​педиторских и операторских компа​ний, идеей создания межведомст​венного логистического центра в статусе открытого акционерного об​щества. Учредителями последнего могли бы стать ОАО «РЖД», Минтранс РФ, ЗАО «Морцентр-ТЭК», крупные грузовладельцы, экспедиторские (операторские) компании. Важно от​метить, что ЗАО «Морцентр-ТЭК» было создано 8 лет назад с функция​ми логистического центра крупней​ших морских портов России.
Весьма актуальной представляет​ся проблема создания грузораспределительных логистических центров в крупных речных портах России и привлечения в эти порты внешнетор​говых грузов для доставки их судами класса «река-море». Сегодня пере​валочные мощности речных портов нашей страны используются менее чем наполовину. Думается, что Де​партамент координации транспорт​ных систем и логистики Минтранса РФ мог бы уделить этой важной про​блеме больше внимания.
Логистические центры, действу​ющие в странах ЕС и США, как пока​зывает практика, не базируются на одном виде транспорта и нацелены на интеграцию возможностей всех видов транспорта и других структур, оказывающих сопутствующие услу​ги в оптимальном продвижении ма​териальных, информационных и фи​нансовых потоков.
Необходимо общими усилиями транспортных министерств, морских и речных торго​вых портов, крупных грузовладель​цев, экспедиторских и операторских компаний, ав​томобильных, морских, речных и воздушных (авиа) перевозчиков ускорить создание национальной опорной се​ти логистических центров, а также единого логистического центра ком​плексного управления перевозками на отечественном рынке транспорт​ных и сопутствующих им услуг.
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